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はじめに 

世界の海上荷動き量は、オイルショック直後を除き右肩上がりで増加し

てきており、２００８年で８２億トンに達している。このうち、コンテナ貨物が

占める割合は約１６％（約１３．１億トン）に過ぎず、残りは、穀物、鉄鉱石

等のドライバルク貨物が約４７％（約３８．６億トン）、原油、石油製品等の液

体バルク貨物が約３７％（約３０．５億トン）となっており、バルク貨物の占め

る割合は大きい。 

我が国の産業の国際競争力や国民生活を根底から支える資源、エネル

ギー、食糧のほとんどはこういったバルク貨物の形で海外から輸入されて

いるが、昨今、資源、エネルギー、食糧の需給が逼迫し、世界的な獲得競

争が激化している。 

そこで、資源、エネルギー、食糧等の国際バルク貨物について、世界的

な生産・消費、輸出入動向、輸送船舶の大型化動向、国内外の港湾の状

況等を踏まえて、今後、国際バルク戦略港湾政策を講じていく対象とす

べき品目を選定する。 

 

１． 国際バルク貨物の生産・消費、輸出入動向 

（１） トウモロコシの生産・消費、輸出入 

トウモロコシの世界的な需要は増加傾向にある。 

アメリカ・中国が主要な生産国であり、消費国でもある。 

世界の生産量の４割、輸出量の６割弱を占めるアメリカでは、中部の穀

倉地帯でトウモロコシを生産している。そこからの主な輸送ルートは二つ

で、一つはミシシッピー川をバージで下りニューオーリンズ等ガルフ地域

の港湾から、一つは鉄道で西海岸まで運ばれタコマ等の港湾から、それ

ぞれ日本等に向け輸出されている。この両ルートの比率は概ね２：１程度

と言われているが、年によって変動がある。 

輸入については、日本が世界最大の輸入国であり、輸入量の９９％をア

メリカに依存している。なお日本の輸入量は概ね横這い傾向にある。 

 

（２） 大豆の生産・消費、輸出入 

大豆の世界的な需要は増加傾向にある。 
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生産量は、アメリカが世界の４割、ブラジルが３割を占める。消費量は、

中国が世界の２割強を占める。 

輸出量では、アメリカが世界の５割弱、ブラジルが４割弱を占める。なお、

アメリカでの大豆の生産地と、アメリカから中国、日本等東アジア諸国へ

の輸送経路は、トウモロコシのそれと概ね同様である。 

輸入量は、中国が世界最大の輸入国で、世界の輸入量の５割強を占め

る。日本は、その輸入の７割以上をアメリカに依存しているが、輸入量自

体は、搾油用の需要低迷に伴い、微減傾向にある。 

 

（３） 小麦の生産・消費、輸出入 

小麦の世界的な需要は増加傾向にある。 

生産量が多いのは、ＥＵ、中国等であるが、基本的に生産量と消費量の

バランスは拮抗している。 

輸出量は、北米（アメリカ・カナダ）が４割を占める。 

アメリカにおける小麦の生産は、主に北西部及び中央部で行われてお

り、鉄道で西海岸の港湾まで運ばれ、ポートランド等の港湾から日本へ輸

入されている。 

輸入は、各国に分散している。日本の小麦の輸入量は概ね横這い傾向

にある。小麦の輸入は、一般に政府の委託を受けた業者が輸入を行い、

政府が製粉業者等の需要者に売り渡す形式での国家貿易が行われてお

り、輸入の際の配船は政府が行っている。現在、商社自らが輸入の際の

配船を行う形式に改めることを含め、政府売渡ルールの見直しに向けた

検討が進められている。 

 

（４） 鉄鉱石の生産・消費、輸出入 

鉄鉱石の世界的な需要は急増している。 

生産量は、中国・ブラジル・オーストラリアが世界の６割強を占める。 

輸出量は、オーストラリア・ブラジルの２カ国が約２／３を占めており、オ

ーストラリア西部及びブラジル北東部・南東部の鉱山で採掘され、それぞ

れ鉄道で積出港まで運ばれ輸出されている。 

消費量は、中国が世界の３割強を占め、近年急増している。 
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輸入量では、２００２年までは日本が最大の輸入国であり、その輸入量

は微増傾向にあるが、近年、中国の輸入量が急増した結果、世界の輸入

量の５割弱を中国が占めるに至っている。 

 

（５） 石炭の生産・消費、輸出入 

石炭の世界的な需要は急増している。 

最大の生産国であり消費国でもある中国では、生産量で世界の約半分

を占め、自国内で消費している。 

輸出量は、オーストラリア・インドネシアの２カ国で世界の約半分を占め

る。オーストラリアでは、東部沿岸域で生産され、鉄道で東海岸の積出港

まで運ばれ輸出されている。インドネシアでは、主にカリマンタン島で生

産され、トラックで陸上輸送または河川でのバージ輸送により積出港まで

運ばれ輸出されている。 

日本が最大の輸入国であり、全輸入量の約２割を占め、国内需要も堅

調に推移している。 

 

（６） 原油の生産・消費、輸出入 

原油の世界的な需要は増加傾向にある。 

生産量は、サウジアラビア、ロシア、アメリカ、イラン及び中国の上位５ヵ

国で世界の４割強を占める。 

輸出量は中東諸国が５割弱を占め、これらの国では、油田からパイプラ

インで積出港まで油送され、タンカーで輸出されている。 

日本の輸入は、約８割をサウジアラビア、ＵＡＥ、イラン、カタール、クウ

ェート等のペルシャ湾周辺国に依存している。 

消費量、輸入量については、日本では微減傾向である一方で、中国で

は急増している。 

 

（７） ＬＮＧの生産・消費、輸出入 

ＬＮＧの世界的な需要は増加傾向にある。 

生産量、消費量とも、ロシア・アメリカが世界の４割弱を占めている。 

輸出量は、カタール、マレーシア、インドネシア、オーストラリア及びナイ
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ジェリアの上位５ヵ国で世界の６割を占める（パイプライン輸送によるもの

を除く。）。輸送経路については、海上輸送の場合は、パイプラインで積

出港付近のプラントまで輸送され、液化した上で、ＬＮＧタンカーで輸出さ

れている。 

日本が海上輸送による最大の輸入国であり、世界の４割強を占め、輸入

量も増加傾向にある。また日本は輸入量の約７割をインドネシア、マレー

シア、オーストラリア、カタールの４カ国に依存している。 

 

（８） ＬＰＧの生産・消費、輸出入 

ＬＰＧの世界的な需要は微増傾向にある。 

生産量は、アメリカ・サウジアラビアが世界の４割弱を占める。 

輸出量は、サウジアラビアが世界の３割弱を占め、サウジアラビアにア

ルジェリア、ＵＡＥ、クウェート及びベネズエラを加えた主要５カ国で世界

の６割弱を占める。 

消費量は、アメリカが世界の３割弱を占め、中国の需要も急増している。 

日本が最大の輸入国であるが、その輸入量は横這いである。 

日本の主要輸入元、輸送経路は原油と概ね同様である。 

 

２． 国際バルク貨物の輸送船舶 

（１） バルカー（バラ積み船） 

① 穀物輸送船 

穀物の輸送には、１万ＤＷＴ程度のハンディサイズ級から、７万ＤＷＴを

超えるパナマックス級まで様々な船型が使われているが、近年はより大型

の船舶が使われることが多くなってきている。 

日本向けに関しては、トウモロコシ、大豆はパナマックス級が主流である

一方で、小麦はハンディサイズ級が主流である。 

② 鉄鉱石輸送船 

鉄鉱石の輸送には、７万ＤＷＴ超のパナマックス級から２０万ＤＷＴ程度

のケープサイズ級が使われてきたが、近年、より大型の船型が使われるこ

とが多くなってきている。現在は、３０万ＤＷＴを超えるものが就航しており、

４０万ＤＷＴに達するものも建造中である。 
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③ 石炭輸送船 

石炭の輸送には、１万ＤＷＴ程度のハンディサイズ級から、２０万ＤＷＴ

程度のケープサイズ級まで様々な船型が使われている。 

 

（２） 原油タンカー 

原油の輸送に用いられるタンカーは、各種船舶の中でも最も早く大型

化が進展し、一時は５０万ＤＷＴを超える超大型の船型（ＵＬＣＣ：Ultra 

Large Crude Carrier）も登場した。しかし、原油タンカーの多くがマラッカ

海峡を通過しており、マラッカ海峡を通過できる最大船舶がＶＬＣＣ（喫水

２０．５ｍ程度）であることから、最近では２０～３０万ＤＷＴが最大級であ

る。 

原油タンカーの隻数自体は増加しているものの、その構成比を見ると、

中・小型のものの増加がより著しい。 

 

（３） ＬＮＧ船 

ＬＮＧの輸送船舶については、隻数は増加しており、構成比も大型のも

のが増えてきている。ただ、積荷の比重が軽いため、その喫水は高々１２

ｍ程度である。 

 

（４） ＬＰＧ船 

ＬＰＧの輸送船舶については、隻数は微増しているが、その構成比にお

いて、大型のものが増えている訳ではなく、概ね横這い傾向である。なお、

ＶＬＧＣと呼ばれるタンク容積７万ｍ３を超える大型船も登場してきている

が、喫水は高々１２ｍ程度である。 

 

３． 国際バルク貨物を取り扱う港湾施設の状況 

（１） 穀物 

日本の主要なトウモロコシ、大豆の輸入港の多くは水深が１３ｍ程度で

あり、入港喫水が１１．９ｍに制限されている。  

穀物は、一般的にハンディマックス級～パナマックス級の輸送船舶で輸

入されることが多いが、入港喫水が１１．９ｍに制限されると、パナマックス



 

7 

 

級船舶を満載で受け入れることができない。 

現在、北米からトウモロコシ・大豆を日本に輸入する場合、その多くはパ

ナマ運河を経由している。現行のパナマ運河は、船型が船幅３２．３ｍ、

船長２９４ｍ、喫水１２．０ｍと制限されているが、２０１５年のパナマ運河拡

張により、これまで通行できなかった現行よりも大型の輸送船舶が登場し、

日本港湾の水深不足がさらに顕在化する可能性がある。 

一方、中国等近隣諸国では、水深１４ｍ以上の穀物輸入港も見られる。 

 

（２） 鉄鉱石 

日本の鉄鉱石の輸入港の多くは、水深が１６～１８ｍ程度であり、鉄鉱石

の輸入において主流を占めるケープサイズ級の輸送船舶が満載で入港

できない港が多い。また、昨今の鉄鉱石輸送船舶の大型化に伴い増加し

ている３０万ＤＷＴ超の輸送船舶の入港には水深が２３ｍ以上必要となる

が、これに対応可能な鉄鉱石輸入港は、日本では大分港のみである。 

一方、中国等近隣諸国では、水深２０ｍを超える大水深の鉄鉱石輸入

港が多数整備されている。 

 

（３） 石炭 

日本への石炭輸入のうち、原料炭については、一部の例外を除き、鉄

鋼メーカーによる輸入であり、その港湾施設は鉄鉱石用と兼用可能であ

る。よって、水深の観点で、鉄鉱石用の航路の改善が進めば、原料炭に

関しても問題が解決する場合がほとんどである。 

一方、一般炭については、最大の荷主が石炭火力発電所であるが、日

本の一般炭輸入港の多くは、水深が１２～１４ｍ程度であり、石炭の輸入

において主流を占めているパナマックス級の輸送船舶が満載で入港でき

ない場合も多い。また、昨今の石炭輸送船舶の大型化に伴い、韓国で多

く用いられているケープサイズ級の輸送船舶の入港には水深が１８ｍ以

上必要となるが、これに対応可能な石炭輸入港は、日本では松浦港等２

港に限られる。 
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（４） 原油 

日本の主要な原油輸入港の水深は概ね１６ｍ以上であり、シーバース

形式で２０ｍを超える水深を有する場合もある。日本への輸入に用いられ

る原油タンカーは、満載喫水１５ｍ程度の小型のものから満載喫水が２０

ｍを超えるＶＬＣＣまで幅広い。ＶＬＣＣが満載で入港できる原油輸入港は

少ないのが現状であるが、実際に入港時に支障が生じているとの声はあ

まり聴かれない。 

 

（５） ＬＮＧ 

日本の主要なＬＮＧ輸入港の水深は１４ｍ以上あり、ＬＮＧ輸送船舶の

平均的な喫水が１２ｍ程度であるため、岸壁水深には比較的余裕がある。 

 

（６） ＬＰＧ 

日本の主要なＬＰＧ輸入港の多くは、水深が１４ｍ以上あるが、ＬＰＧ輸

送船舶は、最近登場しているＶＬＧＣも含め、喫水が高々１２ｍ程度である

ため、岸壁水深には比較的余裕がある。 

 

４． まとめ 

資源、エネルギー、食糧等の国際バルク貨物についての世界的な生

産・消費、輸出入動向、輸送船舶の大型化動向、国内外の港湾の状況等

をまとめた。 

国際バルク戦略港湾政策では、世界的な需要が増加し、かつ輸送船舶

の大型化が進展しており、また日本の港湾施設への入港に支障が生じて

いる可能性のある品目として、穀物（トウモロコシ、大豆）、鉄鉱石、石炭を

当面の検討対象とする。 

 






























































